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Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehr
Die Strasse verbindet alle Ecken der Schweiz
und ist der mit Abstand wichtigste Verkehrstra-
ger fur den Personen- und Giiterverkehr. Die
Qualitat der hiesigen Strassenverkehrsinfra-
strukturen ist im internationalen Vergleich sehr
hoch, gemass dem Kompetitivitatsranking des
World Economic Forums jedoch ricklaufig. Zu-
satzlich stellt die wachsende Verkehrsiiberlas-
tung die Leistungsfahigkeit der Strasseninfra-
struktur zunehmend infrage. Insbesondere in
den Agglomerationen bestehen grosse Heraus-
forderungen. Der Bundesrat hat den Handlungs-
bedarf erkannt und einen Vorschlag erarbeitet,
wie die Finanzierung der Nationalstrassen und
des Agglomerationsverkehrs weiterentwickelt
werden kann. Um die Zukunft des wichtigsten
Verkehrstragers nachhaltig zu sichern, sind
noch verschiedene Korrekturen ndtig - sowohl
was die Mittelherkunft als auch den Einsatz der
Mittel betrifft.

Position economiesuisse

> Zusatzliche Finanzmittel diirfen nicht auf
Vorrat, sondern nur in Abhangigkeit des

tatsachlichen Baufortschritts erhoben werden.

}Die bauliche Engpassbeseitigung muss
rasch angegangen werden und sich an ei-
ner klar definierten Prioritatenordnung aus-
richten. Der neue Netzbeschluss gehort ins
strategische Entwicklungsprogramm.

strassennetzes sollen zusatzliche Effizienz-
potenziale realisiert werden. Bestehende und
neue Kapazitaten miissen durch den Einsatz von
modernen Informations- und Kommunikations-
technologien besser ausgeschopft werden.

}Bei der Bewirtschaftung des National-

> Zur Vergrosserung des finanziellen Hand-
lungsspielraums soll eine Maut eingefiihrt
werden, um die Gotthardsanierung mitzufinan-
zieren. Zudem miissen die Agglomerationspro-
gramme effizienter und effektiver ausgestaltet
werden.
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P> Alle Landesteile und Regionen sind
durch ein engmaschiges Strassennetz
miteinander verbunden.

Die Strasse ist das Riickgrat
des Schweizer Verkehrssystems

Uber 70 000 Kilometer Strassen erschliessen das Land

Das Strassennetz ist fir die wirtschaftliche und gesellschaftliche Vernet-
zung auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene unentbehrlich. Die Na-
tionalstrassen sind die «Hauptschlagader» der Strassenmobilitdt, sowohl
fur den Personen- als auch den Giterverkehr. Sie verbinden die wirtschaft-
lichen Zentren des Landes untereinander und mit dem Ausland. Das Netz
umfasst die Strassenverbindungen von nationaler Bedeutung, welche heu-
te rund 1800 Kilometer ausmachen. Die Zustandigkeit dafiir liegt beim Bund.

Dem Nationalstrassennetz untergeordnet sind die Kantons- und Gemeindestra-
ssen. Die Kantonsstrassen sind ein engmaschiges Netz von zirka 18000 Kilome-
tern. Sie dienen der regionalen und tberregionalen Anbindung sowie als Zubrin-
ger auf das Nationalstrassennetz. Die Zustandigkeit liegt bei den Kantonen. Der
Bund finanziert die Kantonsstrassen uber die Spezialfinanzierung Strassenver-
kehr (SFSV] mit.

Die Gemeindestrassen erschliessen das Siedlungsgebiet. Sie verbinden ver-
schiedene Quartiere, Industrie- und Gewerbeareale oder sie dienen der lokalen
Land- und Forstwirtschaft oder dem Tourismus als Verbindungsstrasse. Mit
uber 51 000 Kilometern sind die Gemeindestrassen das Kapillarnetz, das die
feinmaschige Erschliessung des Landes flachendeckend sicherstellt.

Grafik 1

P Wihrend die Nationalstrassen die
Zentren des Landes untereinander und
mit dem Ausland verbinden, sorgen die
Kantonsstrassen fir die regionale und
lberregionale Anbindung.

Die Strasse verbindet alle Ecken der Schweiz
Uberblick tiber die National- und Kantonsstrassen

B Nationalstrassen
Kantonsstrassen

Quelle: Bundesamt fiir Statistik (2014) und ASTRA (2014).

Die Strasse: dominierend beim Personen- und Giitertransport

Die Strasse ist der mit Abstand wichtigste Verkehrstrager. Dies gilt sowohl fir
den Personen- als auch fir den Giiterverkehr. Gemessen an der Verkehrsleis-
tung' finden mehr als drei Viertel des Personenverkehrs hierzulande auf der
Strasse statt. 16 Prozent des Verkehrs werden iiber die Schiene abgewickelt,

L Definition gemass Bundesamt flir Statistik: Die Verkehrsleistung als die Summe aller
von Personen zurlickgelegten Kilometer bildet die von einem Verkehrsmittel tatsachlich
erbrachten Dienstleistungen ab (Personen bzw. Tonnen x Kilometer).
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sieben Prozent tiber andere Verkehrstrager (Langsamverkehr, Wasser, Spezial-
bahnen). Beim Guterverkehr sieht die Situation &hnlich aus. Fir tber 60 Pro-
zent der Glterverkehrsleistung kommt die Strasse auf. Gut ein Drittel der Gu-
tertransporte finden auf der Schiene statt.

Grafik 2

P> Mehr als drei Viertel der Personen-
verkehrsleistung findet auf der Strasse
statt. Bei den Gitern betragt der Anteil
tber 60 Prozent.

Die Strasse wickelt mit Abstand am meisten Verkehrsleistung ab
Strasse und Schiene im Vergleich

Verkehrsleistung Verkehrsleistung

im Personenverkehr im Glterverkehr

(Personenkilometer, 2012) (Tonnenkilometer, 2012)
7% 1%
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77%

M Strasse [ Schiene M andere M Strasse [ Schiene M andere

Quelle: Bundesamt fiir Statistik (2012).

Trotz kleinem Anteil von weniger als drei Prozent am gesamten Strassennetz
findet fast die Halfte der Fahrleistung? (43 Prozent] auf den Nationalstrassen
statt. Das (ibrige, untergeordnete Strassennetz (Kantons- und Gemeindestras-
sen) bewdltigt 57 Prozent des Verkehrs.

Tabelle 1
) Die drei Prozent Nationalstrassen
wickeln 43 Prozent der Fahrleistung ab.

Die Bedeutung des Nationalstrassennetzes
Netzlange und Fahrleistung im Vergleich (2012)

Netzlinge Anteil am Gesamtnetz Anteile an der Fahrleistung

Nationalstrassen 1809 km 3% 43%
Kantonsstrassen 18013 km 25%

57 %
Gemeindestrassen 51691 km 72 %
Strassennetz total 71513 km 100% 100%

Quelle: Bundesamt fiir Statistik (2014).

2 Definition gemass Bundesamt fiir Statistik: Fahrleistungen sind die Wegstrecken, welche
von Fahrzeugeninnerhalb eines bestimmten Zeitraums zuriickgelegt werden - unabhéangig
vom Besetzungs- bzw. Auslastungsgrad.
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P> Die Schweiz gehért zu den Top-10-
Landern beziiglich Strassendichte.

Strassennetz im internationalen Vergleich: hohe Dichte, abnehmende Qualitat
Der internationale Vergleich der Strassennetzdichte zeigt, dass die Strassen-
dichte in der Schweiz gemessen an der Fléche des Landes relativ hoch ist (siehe
Grafik 3). Gemass dem International Institute for Management Development
(IMD) gehért das Schweizer Strassennetz zu den zehn dichtesten weltweit (von
51 untersuchten Landern). Auf jeden Quadratkilometer Landesflédche kommen
1,73 Kilometer Strasse. Ein um einiges dichteres Strassennetz weisen Belgien,
die Niederlande, Singapur und Japan auf. Ahnlich dicht wie hierzulande ist das
Strassennetz in Slowenien, Hongkong, Frankreich und Danemark. Zum Ver-
gleich: In den Flachenstaaten (Indien, USA, China) ist die Strassennetzdichte
deutlich tiefer. In den Nachbarstaaten Osterreich und Deutschland ist das Netz
ebenfalls weniger dicht als in der Schweiz.

Grafik 3

P Auf jeden Quadratkilometer Landes-
flache kommen in der Schweiz 1,73
Kilometer Strasse.

Strassennetzdichte: Schweiz in den Top 10
Anzahl Strassenkilometer pro Quadratkilometer Flache

Quelle: International Institute for Management Development (2010).

Das jahrliche Kompetitivitatsranking des World Economic Forums3 untersucht
jeweils die Qualitat der Verkehrsinfrastrukturen. Im jingsten Ranking von
2013/2014 liegt die Schweiz bezliglich der Strasseninfrastrukturqualitat auf
Rang 8 von 148 untersuchten L&ndern. 2008/2009 belegte die Schweiz noch
Rang 2. Demnach hat die relative Qualitat der Strasseninfrastrukturen in den
letzten finf Jahren abgenommen. Zum Vergleich: Die Schieneninfrastruktur hat
sich auf Rang 2 gehalten (nach Rang 1 zwischen 2008/2009 und 2012/2013).

Das Schweizer Strassennetz verfiigt im internationalen Vergleich Uber eine ho-
he Dichte und Qualitat. Die jiingsten Einbussen im WEF-Ranking belegen, dass
der Qualitat der Schweizer Strassen kiinftig wieder hoheres Gewicht beizumes-
sen ist. Die Pflege und Weiterentwicklung der Strasseninfrastruktur ist im Inte-
resse von Wirtschaft und Bevdlkerung. Denn aus nationaler Optik ist die Bedeu-
tung der Strasse fir den Personen- und Giterverkehr herausragend. In weiten
Teilen des Landes kann kein anderer Verkehrstrager diese Funktion ersetzen.

3 Global Competitiveness Report. http://www.weforum.org/issues/global-competitiveness
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Herausforderungen auf der Strasse

Strasseninfrastruktur halt mit dem Verkehrswachstum nicht Schritt

Die gesamte Strassennetzldange in der Schweiz ist seit 1995 praktisch konstant
geblieben. Einzig das Nationalstrassennetz hat sich zwischen 1995 und 2012 um
rund 17 Prozent verlangert. Im gleichen Zeitraum ist die Schweizer Bevolke-
rung um zirka 14 Prozent angewachsen, der Motorfahrzeugbestand gar um 36
Prozent. Weil die Bevolkerung wachst und gleichzeitig die individuelle Mobilitat
Jahr fur Jahr steigt, hat die Fahrleistung im Personenverkehr seit Mitte der
1990er-Jahre um 27 Prozent zugenommen. Der Guterverkehr ist im selben
Zeitraum gleich stark gewachsen wie der Personenverkehr.

Grafik 4 macht deutlich: In den letzten (knapp) 20 Jahren hat der Ausbau der
Strasseninfrastruktur nicht mit dem Verkehrswachstum Schritt gehalten. Im-
mer mehr Menschen bewegen sich immer weiter und haufiger auf einem Stras-
sennetz, das sich seit 1995 nur unwesentlich verandert hat.

Grafik 4

P Personen- und Giiterverkehr sind
seit 1995 um 27 Prozent gewachsen.
Das Nationalstrassennetz um

17 Prozent.

P Die Zahl der Staustunden hat sich
seit 2008 auf tiber 20 000 verdoppelt.

Der Verkehr wiachst schneller als die Strasseninfrastruktur
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Quelle: Bundesamt fiir Statistik (2014).

Das Strassennetz ist zunehmend liberlastet

Die Folge dieser Entwicklung ist eine zunehmende Uberlastung des Strassen-
netzes. Davon betroffen sind insbesondere die Nationalstrassenabschnitte in
und zwischen den grossen Agglomerationen des Landes. Seit 2008 hat sich die
Zahl der Staustunden auf dem Schweizer Nationalstrassennetz verdoppelt.
2013 registrierte das Bundesamt fiir Strassen 20 596 Staustunden auf dem Na-
tionalstrassennetz, was einer Erhéhung von 3,4 Prozent gegentiber dem Vorjahr
entspricht. Der Hauptgrund fir Staus auf dem Nationalstrassennetz sind Ver-
kehrsiiberlastungen. Diese sind fiir drei Viertel aller Staustunden (17 144 Stun-
den) verantwortlich. Staus wegen Unfallen, Baustellen oder aus anderen Griin-
den spielen nur eine untergeordnete Rolle.

Die letzte Berechnung des Bundes bezifferte die Staukosten auf knapp 1,5 Mil-
liarden Franken fiirs Jahr 2005. Die Kosten setzen sich zusammen aus Zeit-,
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Energie-, Umwelt- und Unfallkosten.4 Seither hat sich die Anzahl Staustunden
mehr als verdoppelt. In einem &dhnlichen Masse dirften in der Zwischenzeit
auch die Staukosten angestiegen sein.

Grafik 5
P> 1995 zihlte das Bundesamt fur

Strassen weniger als 4000 Staustunden.

Seither hat sich diese Zahl auf Giber
20 000 mehr als verfiinffacht.

} Die Strassenfinanzierung steht vor
grossen Herausforderungen.

Entwicklung der Staustunden
1995 bis 2013 aufgeschlisselt nach Ursachen
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Quelle: Bundesamt fiir Strassen (2014).

Die Antwort des Bundesrats: der Nationalstrassen-
und Agglomerationsverkehrsfonds

Strassenfinanzierungssystem der Bahn angleichen

Die Herausforderungen im Strassendossier sind vielfaltig, das hat auch der
Bundesrat erkannt. Er hat deshalb im Frihjahr 2014 die Vorlage zur Schaffung
eines Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) in die Ver-
nehmlassung geschickt. Hintergrund der NAF-Vorlage sind die Prognosen des
Bundes, die ab 2018 eine Finanzierungsliicke in der Spezialfinanzierung Stras-
senverkehr (SFSV] voraussagen. Daneben hat die Neuordnung der Bahnfinan-
zierung mit der im Februar 2014 vom Volk angenommenen Vorlage zu Finan-
zierung und Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI] Begehren geweckt, das
Finanzierungssystem der Strasse jenem der Bahn anzugleichen.

In der Tat haben die Ausgaben der SFSV in den letzten Jahren deren Einnahmen
Uberstiegen (vergleiche Grafik 6). Ein Grossteil der Nationalstrasseninfrastruk-
tur, unter anderem etwa 3000 Briicken und UberfUhrungen sowie 229 Tunnels,
ist in den 1970er- und 1980er-Jahren gebaut worden und muss nach und nach
saniert werden. Daneben wachst der Sanierungs- und Ausbaubedarf aufgrund
der hoheren Verkehrsbelastung.5

4 Bundesamt fiir Raumentwicklung, 2007. Staukosten des Strassenverkehrs in der Schweiz:
Aktualisierung 2000/2005.
5 Website Bundesamt fiir Strassen, 29. Juli 2014.
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P> Spezialfinanzierung Strassenverkehr:
hohere Ausgaben als Einnahmen.

Aufgaben der heutigen Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV):

- Betrieb, Unterhalt und Anpassung Nationalstrassen

= Beitrage an Hauptstrassen/Kantone

- Beitrage an Bahn (kombinierter Verkehr, Bahninfrastrukturfonds)
- Umweltschutz, Landschaftsschutz, Naturgefahren

= Forschung und Verwaltung

- Einlagen in Infrastrukturfonds

Aufgaben des heutigen Infrastrukturfonds (seit 2008, rund 20 Milliarden
Franken befristet auf 20 Jahre):

= 8,5 Milliarden Franken fiir die Fertigstellung des Nationalstras-
sennetzes

= 5,5 Milliarden Franken fiir die Engpassbeseitigung beim bestehen-
den Nationalstrassennetz

= 6,0 Milliarden Franken fir den Agglomerationsverkehr

= 0,8 Milliarden Franken fir den Substanzerhalt der Hauptstrassen
in Berggebieten und Randregionen

Neben der Tatsache, dass die finanziellen Aufwendungen fir Ausbau, Be-
trieb und Unterhalt des Nationalstrassennetzes stetig ansteigen, haben die
zusatzlich zu finanzierenden befristeten Aufgaben des Infrastrukturfonds
die «Strassenkasse» stark belastet. Seit 2008 sind jahrlich zwischen 800 und
1700 Millionen Franken in den Infrastrukturfonds geflossen, was die Reserven
der SFSV erheblich geschmalert hat. 2012 lagen die Reserven noch bei rund
2 Milliarden Franken. 2007 hatten diese noch 4,6 Milliarden Franken betra-
gen. Gleichzeitig gehen die zweckgebundenen Einnahmen der SFSV - gross-
tenteils Treibstoffsteuerertrage - leicht zuriick. Grund sind die verbrauchsar-
meren Fahrzeuge.

Grafik 6

P> Die zusitzlichen Einlagen in den
Infrastrukturfonds belasten die
Spezialfinanzierung Strassenverkehr.

Die «Strassenkasse» leert sich
Einnahmen- und Ausgabenentwicklung der Spezialfinanzierung
Strassenverkehr (in Millionen Franken)
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dossierpolitik, 18. August 2014

Ausgestaltung der NAF-Vorlage gemass Bundesratsvorschlag
Der Bundesrat schickte mit der NAF-Vorlage folgende zentralen Instrumente in
die Vernehmlassunge¢:

Schaffung eines Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds

Auf Verfassungsstufe soll ein unbefristeter Fonds zur Finanzierung der Natio-
nalstrassen und der Beitrage des Bundes an den Agglomerationsverkehr ge-
schaffen werden. Die heute bestehende Spezialfinanzierung Strassenverkehr
(SFSV] soll bestehen bleiben. Die daraus zu finanzierenden Aufgaben werden
jedoch auf verschiedene Beitrdge des Bundes (z. B. an die Kosten des Haupt-
strassennetzes, werkgebundene Beitrage an die Bahn) reduziert. Die Aufgaben
im Zusammenhang mit den Nationalstrassen werden im NAF gebiindelt.

Grafik 7

P Im Nationalstrassen- und Agglome-
rationsverkehrsfonds sollen gemass
dem Vorschlag des Bundesrats die
Aufgaben im Zusammenhang mit den
Nationalstrassen zusammengefasst
werden.

) Der Bundesrat will die Mineralol-
steuer um zwélf bis 15 Rappen erhohen.

Einnahme- und Ausgabeposten der kiinftigen Spezialfinanzierung
Strassenverkehr und des neu vorgesehenen NAF
Modell gemass Vorschlag des Bundesrats

EINNAHMEN

AUSGABEN

Ausgleichs-
mechanismus

Quelle: UVEK, Vernehmlassungsbericht, 26. Februar 2014. Eigene Darstellung.

Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrasseninfrastruktur

Im Rahmen eines strategischen Entwicklungsprogramms Nationalstrasse soll
die Weiterentwicklung des Netzes langfristig geplant und mit den finanziellen
Mdglichkeiten des NAF abgestimmt werden. Die notwendigen Erweiterungen
und Ausbauten des Nationalstrassennetzes werden schrittweise nach erfolgter
Priorisierung vorgenommen.

Finanzierungsliicke schliessen
Gemadss den Modellberechnungen des Bundesrats soll ab 2018 eine Finanzie-
rungsliicke in der Strassenfinanzierung entstehen. Diese mochte der Bundes-

6 Vernehmlassungsbericht NAF.
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P> In der Verkehrsfinanzierung muss
das Verursacherprinzip gestarkt werden.

P> Betrieb, Unterhalt und Ausbau
miussen aus der gleichen Kasse
finanziert werden.

rat durch verschiedene Massnahmen schliessen. Einnahmeseitig steht die Er-
hohung des Mineralolsteuerzuschlags um zwdlf bis 15 Rappen pro Liter, die
(Teil-)Zweckbindung der Automobilimportsteuer, ein periodischer Teuerungs-
ausgleich sowie eine Pauschalabgabe auf Fahrzeuge mit alternativen Antriebs-
techniken zur Diskussion. Auf der Ausgabenseite sollen Effizienzgewinne er-
zielt und Ausgaben zeitlich gestreckt werden.

Agglomerationsprogramme weiterfiihren
Die bisher befristet Gber den Infrastrukturfonds mitfinanzierten Agglomerati-
onsprogramme sollen im NAF unbefristet weitergefiihrt werden.

Die Position der Schweizer Wirtschaft
zu den Planen des Bundesrats

Grundlagen der neuen Verkehrsfinanzierung aus Sicht von economiesuisse
Die Vernehmlassung des Bundesrats zur NAF-Vorlage wurde am 20. Juni 2014
abgeschlossen. economiesuisse hat in Zusammenarbeit mit den Mitgliedver-
banden und weiteren Kreisen eine Stellungnahme abgegeben.” Aus Sicht von
economiesuisse sollte sich die NAF-Vorlage an folgenden grundlegenden Zielen
orientieren:

Finanzierung leistungsfahiger Verkehrsinfrastrukturen langfristig sichern

Ob und in welchem Ausmass zur Sicherung der Qualitat der Strasseninfrastruk-
tur und des bedarfsgerechten Ausbaus neue Finanzierungsquellen erforderlich
sind, ist noch unklar. In jedem Fall ist dabei darauf zu achten, dass zusatzliche
Finanzmittel nicht auf Vorrat erhoben, sondern am tatsachlichen Bedarf ausge-
richtet werden. economiesuisse setzt sich bei der Infrastrukturfinanzierung fur
die Starkung des Verursacherprinzips ein. Dabei ist zu bericksichtigen, dass
die Strassenbenutzer die Kosten der Strasseninfrastruktur bereits heute de-
cken. Dies im Gegensatz zu den Benitzern der Bahninfrastruktur.

Finanzflisse entflechten, vereinfachen und transparenter gestalten

Die Mittelherkunft und Mittelverwendung missen nachvollziehbar sein. Dafir
ist eine moglichst einfache Finanzarchitektur zu wahlen. Die Anzahl Finanzie-
rungstopfe muss minimiert und Querverbindungen zwischen diesen missen
vermieden werden. Die Zweckentfremdung von Strassenmitteln gilt es abzu-
bauen.

Gleich lange Spiesse fir die Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastrukturen
schaffen

Die Strasse, als mit Abstand wichtigstem Verkehrstrager im Personen- und G-
terverkehr, benotigt wie die Bahn eine zukunftsfahige Finanzierungsgrundlage
und ein strategisches Entwicklungsprogramm (STEP). Dringend notwendige
Strasseninfrastrukturen missen rasch realisiert werden.

Mittelkonkurrenz herstellen

In der Finanzierung der Strasseninfrastruktur muss Mittelkonkurrenz herge-
stellt werden. Betrieb, Unterhalt und Ausbau des Netzes sind aus der gleichen
Kasse zu finanzieren. Dies gewahrleistet, dass die Lebenszykluskosten von
Strasseninfrastrukturen bereits beim Investitionsentscheid berlcksichtigt wer-
den. Dies zwingt zudem dazu, auf der Basis eines strategischen Entwicklungs-
programms die richtigen Prioritaten zu setzen.

7 Stellungnahme economiesuisse:
http://www.economiesuisse.ch/de/PDF%20Download%20Files/VNL_NAF_20140620.pdf
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P> Die Agglomerationsprogramme

missen dringend effizienter und
effektiver werden.

Objektive und transparente Priorisierung

Die Auswahl der Ausbauprojekte soll nach objektiven, klar definierten und
nachvollziehbaren Kriterien erfolgen, damit Fehl- oder Uberinvestitionen ver-
mieden werden konnen. Ziel einer Priorisierung ist die moglichst effiziente Be-
seitigung der Engpdsse sowie ein moglichst gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis
der Investitionen.

Die konkreten Forderungen der Wirtschaft in der Vernehmlassung

Die dargestellten Ziele fiir eine zukunftsfahige Nationalstrassen- und Agglome-
rationsverkehrsfinanzierung zeigen den Anpassungsbedarf der NAF-Vorlage
auf. Einzig beim Ziel der Mittelkonkurrenz herrscht Einigkeit, da der Bundesrat
mit der NAF-Vorlage die Nationalstrassenaufgaben blindelt und mit dem STEP
eine bessere Abstimmung zwischen Finanzierung und Infrastrukturausbau an-
strebt.

Im Folgenden werden die konkreten Forderungen der Wirtschaft im Detail dar-
gelegt, sowohl was die Finanzierung als auch den Infrastrukturausbau betrifft.

Finanzierung
P Keine Mittel auf Vorrat: economiesuisse lehnt die vom Bundesratvorgeschla-

gene Erhohung des Mineraldlsteuerzuschlags von zwolf bis 15 Rappen pro
Liter ab. Eine langfristig ausgerichtete und bedarfsgerechte Finanzierung der
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsinfrastruktur ist moglicher-
weise auf zusatzliche Finanzmittel angewiesen. economiesuisse ist daher mit
dervollstandigen Zweckbindung der Automobilsteuer einverstanden. Zusatz-
belastungenin Form héherer Abgaben oder Steuern fiir die Strassenbenttzer
sind jedoch zu vermeiden beziehungsweise mdglichst gering zu halten. Es
durfen keine Finanzmittel auf Vorrat erhoben werden, zumal die Strassenbe-
nitzer bereits heute vollumfanglich fir die Kosten der Strasseninfrastruktur
aufkommen.

Aus Sicht von economiesuisse ist eine gestaffelte Erhéhung des Mineralol-
steuerzuschlags in Abhangigkeit des tatsachlichen Finanzbedarfs bezie-
hungsweise des Realisierungsfortschritts der Projekte denkbar. Dieser ori-
entiert sich an der Entwicklung der Einnahmen und Ausgaben des NAF. Das
Parlament soll die notwendigen Erhéhungsschritte alle vier Jahre zusammen
mit dem strategischen Entwicklungsprogramm beschliessen.

) Einfache und transparente Finanzarchitektur: Die institutionelle Ausgestal-
tung der neuen Finanzierungsldsung hat fiir economiesuisse keine Prioritat.
Sie muss allerdings einfach und transparent sein. Trotz finanzpolitischer
Bedenken tragt economiesuisse die vorgeschlagene Fondslosung auf Verfas-
sungsstufe mit. Zur weiteren Entflechtung der Verkehrsfinanzierung unter-
stitzt die Wirtschaft jedoch die Aufhebung der Spezialfinanzierung Strassen-
verkehrund die Rickfiihrung der entsprechenden Finanzmittel und Aufgaben
in den allgemeinen Bundeshaushalt.

Dadurch wird das Finanzierungskonstrukt weiter vereinfacht und die Finan-
zierungssicherheit fiir die Aufgaben des NAF und der SFSV gestarkt, weil der
vorgesehene Ausgleichsmechanismus zwischen den beiden Kassen hinfallig
wird.

P Agglomerationsprogramme iiberarbeiten: Die Agglomerationsprogramme
sind ein wichtiges Instrument zur Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruk-
turen und zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr in den wichtigsten Zen-
tren des Landes. Sollen die Agglomerationsprogramme weitergefihrt wer-
den, missen diese dringend effizienter und effektiver ausgestaltet werden.
Zudem sind weitere Zweckentfremdungen von Strassengeldern zu verhin-
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P> Mit einer Maut am Gotthard kénnen

Mittel fir dringendere Projekte
eingespart werden.

dern. Unter folgenden Bedingungen ist economiesuisse bereit, die Mitfinan-
zierung des Agglomerationsverkehrs durch den Bund zu unterstitzen:

— Im Zusammenhang mit der Schieneninfrastruktur (z. B. Trams)
anfallende Ausgaben sollen kiinftig aus dem Bahninfrastruktur-
fonds mitfinanziert werden.

— Das Kriterium der Verkehrsleistung ist kiinftig starker in die
Projektauswahl einzubeziehen. Die bisherige Verteilung der Mittel
lasst Fragen beziiglich dem tatsachlichen Beitrag zur Losung der
Verkehrsprobleme in den Agglomerationen offen.

— Daran anschliessend fordert economiesuisse eine transparente
Wirkungskontrolle bei den bereits mitfinanzierten Projekten der
1. und 2. Generation als zwingende Voraussetzung fir weitere
Mittel fiir den Agglomerationsverkehr.

— Die langfristig gesicherte Betriebs- und Unterhaltsfinanzierung hat
bei der Projektauswahl starker in den Fokus zu riicken. Die zu
erwartenden Betriebs- und Unterhaltskosten seitens der Kan-
tone/Stadte sollen explizit ausgewiesen werden und in den
Entscheid zur Projektmitfinanzierung einfliessen.

P Handlungsspielrdume fiir dringende Engpésse schaffen: Durch die Erhe-
bung einer Maut am Gotthard konnen Mittel eingespart werden, die fir drin-
gendere Engpassprojekte in den Wirtschafts- und Bevolkerungszentren ein-
gesetzt werden kdnnen. Die Erhebung einer Maut zur Sanierung des
Gotthardtunnels ist ein pragmatischer Mittelweg, der einerseits erlaubt, den
NAF finanziell zu entlasten und andererseits das Verursacherprinzip im Tran-
sitverkehr zu starken.

P Zusitzliche Effizienzgewinne realisieren: Es gilt, das bisher nicht ausge-
schopfte Einsparpotenzial nach der Neuorganisation der Aufgabenverteilung
zwischen Bund und Kantonen durch den Neuen Finanzausgleich zu realisie-
ren. Die erwartete Effizienzsteigerung infolge der Zentralisierung der Verant-
wortung fir das Nationalstrassennetz ist nicht eingetreten. Dies wirft die
Frage nach der kinftigen Tragerschaft der Nationalstrassen auf. Durch die
Auslagerung der operativen Aktivitdten des ASTRA (Bau, Finanzierung und
Planung der Nationalstrasseninfrastruktur] in ein eigenes Bundesunterneh-
men konnten weitere, dringend notwendige Einsparungen realisiert und die
Weiterentwicklung der Nationalstrasseninfrastruktur entpolitisiert werden.

Neben der NAF-Vorlage existiert mit der «Milchkuh-Initiative» ein alternativer
Finanzierungsvorschlag, der die Finanzierung der Strasseninfrastruktur ohne
zusatzliche Belastung der Benutzer anstrebt. Im Fall einer Annahme der Initia-
tive wiirden eine Erhdhung des Mineraldlsteuerzuschlags und die zusatzliche
Zweckbindung von Strassengeldern obsolet.
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P economiesuisse fordert, dass die
Finanzarchitektur der neuen Strassenfi-
nanzierung einfacher und transparenter
wird. Unter anderem mit einer Entflech-
tung zwischen NAF und SFSV.

Alternatives Modell der Strassenfinanzierung
Vorschlag gemass economiesuisse-Vernehmlassungsantwort

EINNAHMEN

AUSGABEN

1 Einfach und transparent: Rickfiihrung der SFSV (Aufgaben und Finanzmittel) in den
allgemeinen Bundeshaushalt

N

Keine Mittel auf Vorrat: Gestaffelte Erhohung in Abh&ngigkeit des tatsachlichen
Finanzbedarfs

Vollstandige Zweckbindung der Automobilsteuer

Finanzielle Handlungsspielraume fir dringende Engpasse schaffen
Agglomerationsprogamme lberarbeiten

Nationalstrassenbewirtschaftung operativ in Bundesunternehmen auslagern

~N o~ g AW

Entflechtung: kein Ausgleichsmechanismus

Quelle: eigene Darstellung.

Infrastrukturausbau

P Engpassbeseitigung rasch angehen: Geméss Vernehmlassungsbericht sol-

len die Engpassbeseitigungsprogramme zeitlich verschoben und gestreckt
werden. economiesuisse anerkennt die finanziellen Restriktionen und die pla-
nerischen Verzdgerungen, die zu dieser Uberlegung gefiihrt haben. Die Eng-
passbeseitigung auf dem Nationalstrassennetz muss angesichts zunehmen-
der Verkehrsiberlastungen jedoch mdglichst rasch angegangen werden.
Voraussetzung dafir ist, dass die Planungs-, Rechtsmittel- und Realisie-
rungsverfahren beschleunigt werden.

P> Neuen Netzbeschluss ins STEP aufnehmen: Die Gesamtschau der strategi-

schen Weiterentwicklung des Nationalstrassennetzes muss um den neuen
Netzbeschluss erganzt werden. economiesuisse unterstiitzt die Kompetenz-
verschiebung von den Kantonen zum Bund unter der Bedingung, dass die
Kantone die entsprechenden Kosten fiir Betrieb und Unterhalt, die neu beim
Bund anfallen, vollumfanglich kompensieren. Falls die Kantone nur zu einer
Teilkompensation Hand bieten, sollen nur die aus nationaler Netzoptik drin-
gendsten Projekte ins Nationalstrassennetz aufgenommen werden.
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P Moderne IT- und Kommunikations-
technologien bieten das Potenzial,
bestehende und neue Infrastrukturen
effizienter zu nutzen.

) Prioritdten richtig setzen: Die Kriterien zur Projektauswahl missen am Be-
darfund am wirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Verhaltnis ausgerichtet werden.
Das Gesetz sollte klare, transparente und nachvollziehbare Kriterien formu-
lieren, an welchen sich das strategische Entwicklungsprogramm auszurich-
ten hat. Damit kann der Strassenausbau entpolitisiert und versachlicht wer-
den.

P Mehr Intelligenz: Der bauliche Kapazititsausbau ist ohne Zweifel der zent-
rale Hebel, um die Engpasse zu beseitigen und mit dem erwarteten Verkehrs-
wachstum Schritt zu halten. Daneben ist der Bund aufgefordert, Losungen
aufzuzeigen, wie die bestehenden und neuen Kapazitaten durch den Einsatz
von modernen Informations- und Kommunikationstechnologien effizienter
genutzt werden konnen.
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